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(57) La presente invention concerne un mecanisme pour trans- 
former un mouvement alternatif et un mouvement de rotation, 
de Tun a I'autre. et plus particulierement un moteur sans 
vilebrequin dans lequel. au lieu d'un vilebrequin. on utilise un 
organe pivotant 3 a axe incline qui peut effectuer des mouve- 
ments oscillants sans tourner sur son propre axe. monte par 
exemple sur un palier spherique 4 ou un palier universel du 
type a croix. Cene transformation de mouvement est effectuee. 
avec un rendement mecanique eieve. par une connexion pivo- 
tante 32. 113 entre I'organe pivotant et un arbre rotatif 1 . Le 
taux de compression peut etre modifie et le moteur possede 
une grande duree de vie. 
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Moteur sans vilebreauin • 

La prlsente invention concerne un moteur a com- 
bustion interne de type alternatif utilisable comme 
grcupe d 1 entralnement pour des automobiles, des motocy- 
5 clettes, des machines de construction, des machines 

acricoles, des avions l£gers, des bateaux, des g£nera- 
teurs, etc., ainsi que comme compresseur et machine ce 
dStente pour ccmprimer un fluide ou r§cuire sa pression . 

Les moteurs a vilebrequin usuels sont utilises 

lO comme moteurs a combustion interne dans divers dor.aines . 

D' autre part, des moteurs sans vilebrequin cu type a tam- 
bour ont §t£ proposes en tant que moteurs qui §liminent 
le vilebrequin, ou comme perf ectionnements aux moteurs 
a vilebrequin (voir, par exemple, Toru Daidoji, "Crankless 

15 Engine", Nikkan Kogyo Shinbun-Sha (25 mai 1961), p. 239). 

Ces moteurs sans vilebrequin ont une structure comportant 
un bouton de manivelle inclin§, qui est §galement appel£ 
arbre a manivelle de type Z. 

Comme moteurs de ce type, on a §galement propose 

20 des moteurs sans vilebrequin du type a came a tambour et 
du type a plaque oscillante. Toutefois, ils pr§sentent 
tous deux des inconv§nients du point de vue de la durabi- 
lit§ et de la fabrication, du fait que la r§gion de trans- 
fert comprend un contact lineaire ou ponctuel ou du fait 

25 de la Vitesse de glissement trop elev§e. Par consequent, 
ils sont encore peu utilises. Comme moteur sans vilebre- 
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quin qui a ete utilise en pratique, on connalt un i?.oteur 
rotacif (fabrique par Ma t. sua a Co.) . 

Par rapport aux rr.oteurs de type alternatif, le 
moteur rctatif est superieur en ce qui concerne la r§gu- 
5 larit§ de rotation, la dimension r§duite et la l§g£ret§, 
le nombre reduit de composants n€cessaires et la structu- 
re simpiifi§e. Toutefois, le rendement du combustible 
est mediocre, ce qui est imputable a la fuite de gaz par 
l'§tancheit§ du sommet ou l'§tanch§it§ laterale et, sur 
10 ce point, le moteur rotatif presente un inconvenient 
crave . 

Dans les moteurs ce type alternatif actuellement 
sur le marche, on utilise quatre ou cinq soupapes d' ad- 
mission et d ' echappement pour chaque cylincre , afin 

15 c'ameliorer les performances et le rendement du combus- 
tible, mais ce nombre est presque une limite. 

En ce qui ccncerne les moteurs de type alternatif, 
la realisation d 1 un moteur de forte puissance, capable 
c'engencrer une rotation reguliere et plus silencieux, 

2C est scuhaitable. Dans le domain e des compresseurs d'air 
et des pompes a vide utilisant un piston, il est £gale- 
ment souhaitable de developper des machines de rendement 
eleve . 

En particulier, les moteurs multicylindres de 
25 type alternatif a vilebrequin prSsentent des inconve- 

nients. Par exemple, le cout de fabrication est §lev€ a 
cause de la forme compliquee, et il faut employer plu- 
sieurs paliers en deux parties qui sont sp£cifiques au 
vilebrequin, ce qui augmente la dimension de 1 'ensemble 

30 du moteur . 

En outre, 1 1 augmentation du nombre de paliers en- 
tralne un inconvenient, en ce que la perte par glissement 
due aux paliers est importante, le rendement m§canique 
diminue et la quantite de combustible ccnsomm§e augmente. 

35 De plus, le cout des matieres, le cout du 
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forgeage et le coQt de 1 1 usinage du vilebrequin augmen- 
ted et il faut beaucoup de temps pour un usinage compli- 
qu§ des port§es du carter, de sorte qu'il est devenu n§- 
cessaire de lutter contre 1 1 augmentation du coftt de fa- 
5 brication. 

Plus particuli£rement , des moteurs multicylindri- 
ques sont n^cessaires pour obtenir une puissance accrue 
et une rotation -r§guli§re alors que, en contradiction a 
ces exigences, on veut r§duire la dimension et le poids . 

10 D 1 autre part, il est n§cessaire a la fois d"am§- 

liorer les performances et de diminuer la quantity de 
combustible consonunle . Pour cela, les constructeur s ef- 
fectuent des §tudes pouss§es et il y a une tendance r£- 
cente a augmenter le nombre des soupapes d' admission 

15 et d 1 §chappement . Toutefois, il semble qu'on a d§ja 
atteint une limite dans cette voie. 

Compte tenu de ce qui pr§c£de, on a propose di- 
vers moteurs sans vilebrequin, comme incique plus haut, 
mais la plupart n'ont pas §t§ utilis§s en pratique. 

20 On indique ci-apr£s les raisons pour lesquelles 

les moteurs sans vilebrequin n'ont pas §t§ utilis£s en 
pratique . 

(1) Dans beaucoup de moteurs sans vilebrequin, il 
existe une zone oti les surfaces de contact sont en con- 

25 tact ponctuel ou lin€aire, comme dans la combinaison 

d'une came a tambour et d'un galet, de sorte que I'usure 
atteint rapidement une valeur inacceptable . 

(2) Puisque la Vitesse de glissement est §lev§e,'on 
ne peut pas obtenir une grande Vitesse de rotation, de 

30 sorte qu'il est impossible d'am§liorer les performances. 

(3) Sur la m5me base de volume d§plac§, le volume de 
1' ensemble du moteur devient trop grand, ce qui accrolt 
le poids, 

(4) La plupart des moteurs sans vilebrequin consid§- 
35 r§s sont difficiles a usiner et pr§sentent des problemes 
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ce fabrication. 

(5) La structure est: trop compliquee , ce qui aucner.te 

le prix, ce qui est ur. inconvenient du point ce vue ecc- 
noinique . 

L'objet principal de la pr§sente invention est 
de supprimer le vilebrequin et de le remplacer par un 
orcane oscillant, ce qui diminue le nombre de paliers 
pour r£duire la pression lat§rale de chaque piston et r£- 
duire 1'usure, et d'abaisser en outre la vitesse de glis- 
sement, ce qui reduit la perte par glissement des pa- 
liers et diminue la consommation de combustible. 

Un autre objet de la pr§sente invention est de 
perr.uter les arbres de sortie et d'entr§e pour effectuer 
une transformation de mcuvement inverse de celle des mo- 
teurs a combustion interne, par exemple pour des compres- 
seurs et des pompes a vide, et d'obtenir, comine ci-dessus, 
1 1 amelioration du rencer.ent mecanique et du rendement ce 
transmission de la force c ' entralnement . 

L' invention atteint son but en proposant un mo- 
teur sans vilebrequin comprenant un piston qui se d£pla- 
ce en va-et-vient dans un cylindre, et qui comprenc un 
crgane pivctant pouvant chancer d 1 axe de pivoteroent, le- 
cit crgane pivctant ccmportant un tourillon et une con- 
nexion de periph£rie ext£rieure formes solidairement l'un 
de 1' autre, iedit piston et ladite connexion de periphe- 
ric ext§rieure £tant reli§s l'un £ l'autre par l'interxni- 
diaire d'un joint, et une extr§mit§ avant dudit touril- 
lon gtant reli§e de facon pivotante et inclin§e I un ar- 
bre rotatif supporte de fa?on tournante, de sorte que le 
mouvement alternatif de translation dudit piston et le 
mouvement de rotation dudit arbre rotatif sont transfor- 
m§s de l'un a 1 1 autre . 

Le moteur de 1 ' invention peut en outre presenter 
1 ' une ou plusieurs des caract£ris tiques suivantes : 
a) ledit cylindre ccmporte une culasse §quip§e 
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d 1 une bougie d'allumage et d ' un m§canisme de soupape 
d 1 admission-§chappement , et ie mouvenent alternatif du- 
dit piston est transform£ en un nouvement de rotation 
dudit arbre rotatif, pour fonctionnement en moteur § 
5 combustion interne, 

b) une tubulure d* admission et une tubulure 

d 1 §chappement sont raccord§es audit cylindre, et le rr.ouve- 
ment de rotation dudit arbre rotatif est transform§ en 
un mouvement alternatif dudit piston, pour un fonctionne- 
10 ment en machine de compression ou de reduction de 
pression, 

c) ledit organe pivotant est relie par I'interme- 
diaire d 1 un palier sph§ricue ou rotule a une console qui 
est fix§e 3 un carter, 

15 ledit organe pivotant est reli€ par l'interme- 

diaire d 1 un palier universel du type 3 croix a une con- 
sole qui est fix£e § un carter, 

e) ledit joint et ledit piston, ainsi que ledit 
joint et ladite connexion de periph^rie exterieure, sont 

20 interconnects au mcyen de palier s § broche, respective- 
men t , 

f) une masselotte d * §qui librage est dispos§e a une 
partie d'extr§mit§ dudit arbre rotatif oppos§e 3 la posi- 
tion de liaison pivotante dudit tourillon, 

25 9) un arbre de sortie pour un §quipement auxiliaire 

est connects & une partie dudit organe pivotant, cette 
partie effectuant un mouvement de rotation, 

h) ledit joint comprend un coulisseau et un alisage 
de coulissement , ledit coulisseau itant reli§ de fagon 

30 coulissante d ladite connection de p§riph§rie exterieure 
par 1 ■ interm£diaire d'un axe, 

i) ledit joint est reli§ 3 ladite connexion de peri- 
pheric exterieure dudit organe pivotant par I'interme- 
diaire d 1 un palier sph§rique ou rotule, et ledit joint 

35 et ledit piston sont interconnect§s par 1 1 intermiciaire 
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d'un paiier spherique ou rotule, 

j) des cylindres , dans iesquels coulisse ledit pis- 

ton, sent prevus du cote droit et du cote gauche audit 
organe pivotant, les cylindres gauche et droit se faisanr 
5_ mutuellement face, 

k) ledit cylindre dans lequel coulisse ie piston 

est pr§vu du cote droit ou du c5t§ gauche audit organe 
pivotant , 

1) une plurality desdits cylindres sent disposes au- 

lO tour audit organe pivotant, 

rr.) deux moteurs r.ulti cylindres sans vilebrequin ou 

davantage, ayant chacun un arbre rotatif, sont disposes 
cote a cote, et un engrenage est nonti sur chacun des 
arbres rotatif, lesdits engrenages sur lesdits arbres 

15 rotatif s etant mutuellenenr en prise de scrte que les 
cycles des racteurs sent dephas§s, 

n) 1 ' ext.rerr.ite avant cue it t our i lien est relive de 

facer. - pivctar.te a une partie d 1 extr€mi t§ dudit arbre 
retail: par 1 1 interr.ediaire d 1 un paiier spherique, 
20 o) le rr.cteur sans vilebrequin est combine a un neca- 

nisne de stabilisation du reouvement oscillant audit organe 
pivotant, 

p) ledit necanisrr.e de stabilisation conprend un en- 

grenage conique , situe du cot§ arriere oppose au cot§ du 

2 5 touriiion dudit organe pivotant, et un engrenage conique 

en prise avec ledit engrenage conique et fix§ 2 un carter, 
q) ledit m§canisme de stabilisation comprend une 

denture cylindrique formee par des saillies 2 une extr§- 
mit§ avant de ladite connexion de p§riphirie ext§rieure 

30 dudit organe pivotant, et une denture qui engrine avec 

ladite denture cylindrique et qui est fixee S un carter, 
r) ledit m§canisine de stabilisation comprend un 

teton coulissant , pr§vu en saillie 5 une extr§mit£ avant 
d'une dite connexion de p§riph£rie ext§rieure dudit or- 

35 gane pivotant, et un guidage fix§ 3 un carter, ledit 
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cuidage comportant une rainure pour guider ledit tetcn 
coulissant , 

s) ledit mecanisme de stabilisation comprend une sur- 

face de glissement, prevue sur une partie laterale de la- 
5 dite connexion de periphSrie ext§rieure dudit organe pi- 
votant, et un element de guidage fix§ § un carter pour 
guider ladite surface de glissement pendant qu'il est en 
butee avec la surface de glissement r 

t) le moteur sans vilebrequin est combine avec un 

10 mecanisme de modification du taux de compression dans le- 
dit cylindre, ledit mecanisme de modification du taux de 
compression comprenant une tige , qui pinetre dans la par- 
tie spherique d 1 un palier spherique, et un arbre cylin- 
drique dans lequel coulisse ladite tige, I'extremite de 
15 ladite tige opposee a l'extremite qui penetre dans ladite 
partie spherique etant connectee £ un piston hydraulicue 
deplace par une pression d'huile, e t un tourillon dudit 
organe pivotant est reli§ de fagon coulissante audit ar- 
bre rotatif. 

20 En d'autres terries, un organe oscillant et un 

arbre rotatif, utilises tous deux dans la presente inven- 
tion, correspondent au vilebrequin usuel. Un tourillon 
de 1 'organe oscillant monte de maniere 3 effectuer des 
mouvements oscillants desaxes, au moyen d'un palier 

25 spherique ou d'un support universel du type a croix 
d§finissant un centre de pivctement, est ajust§ dans 
1* arbre rotatif et tourne avec 1 * arbre rotatif consti- 
tuant un arbre de sortie. Inversement, on utilise l'ar- 
bre rotatif conune arbre d 1 entree pour actionner un pis- 

30 ton de maniere £ comprimer un fluide ou £ abaisser une 
pression de fluide. 

Dans un moteur de type alternatif usuel, plus le 
nombre de cylindres est grand, plus la structure du vile- 
brequin est compliqu§e et plus le nombre de paliers est 

35 eleve. Pour eviter cela, dans la prisente invention, on 
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n' utilise pas de vilebrequin et on adopte c la place 
une structure cans laquelle une force de rotation est 
ccr^unicuee a. 1 ' arbre rcratif au moyen de l'organe csci 1- 
lanr ou pivotant d§saxe, et un joint ou une structure de 
liaison a paiier sph§rique ou a tourillon est mont§e sur 
l'organe pivotant d§saxe, de sorte qu'on peut reiier une 
pluralite de pistons a l'organe pivotant. Avec cette 
structure, meme un moteur a plusieurs pistons peut etre 
de construction simple. 

De plus, l'organe pivotant ne tourne pas sur son 
axe propre mais transrr.et la puissance seulement par des 
mouvements de basculenent , de sorte que la Vitesse de 
ciissement est faible et que le rendement de transmission 
est amelicre. En outre, puiscue le vilebrequin usuel est 
rerpiace par l'organe pivotant, qui est de petites dimen- 
sions, le moteur est plus ieger. Le rendement du combus- 
tible est egalement an§licre du fait de la suppression 
du vilebrequin, qui necessitait la presence de plusieurs 
paliers et abaissait le rendement mecanique . 

D 1 autre part, cans les moteurs multicyiindres 
usueis, le vilebrequin est lone, ce qui engencre des 
vibrations de torsion de sorte qu'il faut prendre des 
dispositions pour §viter de telles vibrations, par exem- 
ple employer un amortisseur . Meme dans le cas d 1 un mo- 
teur multicylindre , 1 1 utilisation de l'organe pivotant 
suivant la presente invention est avantageuse centre de 
telles vibrations, puisque cet organe est court. 

D'autre part, dans le but d'augmenter la puis- 
sance et de diminuer la consommation de combustible, il 
est souhai table d'utiliser un m§canisme de modification 
du taux de compression dans la chambre de combustion. 
Toutefois, dans les moteurs & vilebrequin, un tel m§ca- 
nisme n ' a pu Stre utilis§ en pratinue a cause de la 
structure trop complicu§e, tandis que, dans le moteur 
sans vilebrequin de la presente invention, le chancement 
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du taux de compression peut etre effectue car des 
ir.oyens simples. 

En outre, puisque le noteur sans vilebrequin de 
la pr§sente invention est de structure simple m§me dans 
5 le cas de cylindres multiples, il peut facilement Stre 
fabriquG sous forme d'un compresseur ou d'une pompe a 
vide, en plus du moteur, ce qui permet de diminuer le 
coQt de fabrication. 

Une chambre de combustion est pr§vue d'un c6t§ 
10 ou des deux cot§s de chaque piston. L'§nergie d ' expan- 
sion engendr§e dans la chambre de combustion pousse le 
piston et elle est transnise S une partie de 1 1 organe 
pivotant d§sax§, par 1 1 interm£diaire du joint reli§ a 
1 'organe pivotant. Sous l'effet de cette force, 1 'organe 
15 pivotant oscille autour du palier universel qui le sup- 
porte et lui sert de centre de pivotement, de sorte que 
ladite partie de 1 'organe pivotant communique une rota- 
tion 3 l'arbre rotatif, produisant ainsi une force d'en- 
tralnement du moteur. 
20 Inversement, lorsqu'on utilise l'arbre rotatif 

comme arbre d 1 entree, la puissance d ! un moteur fournit 
une force de rotation qui entralne un mouvement alterna- 
tif de chaque piston de sorte gu'un gaz ou de l'air peut 
etre comprint ou d§tendu. 
25 La figure 1 est une vue d' ensemble et en coupe 

d'un mode de realisation de la pr§sente invention ; 

la figure 2 est une coupe illustrant un exemple 
de moyen d 1 interconnexion de chaque piston et d'un or- 
gane pivotant ; 

30 les figures 3(A) § 3(D) sont des sch§mas illus- 

trant des exemples d'agencement de cylindres ; 

la figure 4 est une vue d' ensemble et en coupe 
illustrant un autre exemple de la pr§sente invention com- 
portant un palier universel du type & croix ; 

35 la figure 5 est une coupe d'un moteur multi- 
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cylindre cu type a chair.bre de combustion d 1 un seul c5te, 
confcrme c un autre mode de realisation de la presents 
invention ; 

la figure 6 est une coupe illustrant un autre 
exemple de construction d'un organe pivotant et d'un 
paiier spherique ; 

la figure 7 est une coupe repr§sentant un exem- 
ple d'un mecanisme de stabilisation des mouvements os- 
cillants de 1' organe pivotant ; 

la figure 8 illustre un autre exemple du m£canis- 
me de la figure 7 ; 

la figure 9 repr§sente une variante du m£canisrr.e 
de la figure 8 ; 

la figure 10 est une coupe d'un mode de realisa- 
tion de 1 ' invention , comportant en outre un mecanisme de 
changement du taux de compression ; et 

la figure 11 est une vue explicative du fonction- 
ner.er.t du mecanisme de la figure 10. 

On decrit ci-apres la pr^sente invention en de- 
tail, avec reference aux dessins. 

Comme represente sur la figure 1, un arbre rota- 
tif 1 (appele cans ce qui suit "arbre de sortie 1"), est 
supporte de f aeon tournante dans un carter 11 par 1 ' in- 
termediaire de paliers 111 et 112. 

Une extremite de 1 1 arbre de sortie 1 fait sail- 
lie a 1'interieur du carter 11, et un trou incline 113 
est prevu dans cette dite extr§mit§, un paiier 2 etant 
insure dans le trou 113. 

Une masselotte 114 est pr§vue S 1' oppose du trou 
113 de l 1 arbre de sortie 1, pour equilibrer la force cen- 
trifuge qui est engendr§e par un mouvement excentrique 
d'un organe pivotant d§sax§ 3. 

D 1 autre part, 1 1 arbre de sortie 1 fait saillie 
a l'ext§rieur du carter 11 pour former une partie sortante 
115 qui sert d 1 element de prise de sortie, une cannelure 




ou une denture ou une rainure de clavetage §tant fcrmee 
dans la partie p§riph§rique ext§rieure de l'arbre. 

Une denture d'engrenage a vis 116 est form§e 
pres de la partie centrale de 1 1 arbre de sortie 1, pour 
5 entrainer un arbre a cames. On peut §galement utiliser 
la denture 116 pour entrainer un moteur auxiliaire. 

L'organe pivotant 3 est mont§ sur un palier 
sph§rique ou rotule 4, dans un §tat lui permettant d'os- 
Ciller de facon excentr§e . Le palier sph§rique 4 est 
10 mont§ sur une console 5, et l'extr§mit§ avant d'un tou- 
rillon 32 , du c6t§ de 1 1 arbre de sortie 1, est ins€r£e 
dans le palier 2 et bloqu#e de facon pivotante pour per- 
mettre une rotation. 

Un palier sph§rique ou rotule 72 est pr§vu dans 
15 un accouplement de p§riph§rie ext§rieure 31 de l'organe 
pivotant 3, et une extr§nit§ d 1 un joint d ' accouplement 

7 est fix£e a ce palier. L 1 autre extr§nit§ du joint 7 
est reli§e par eirjr.anchement d 1 un axe de piston 6 et d'ur. 
palier sph§rique 62. 

20 Un piston 8, qui est reli§ au joint 7, coulisse 

dans un cylindre 9, et une culasse 92, qui recouvre le 
fond du cylindre 9, est munie d'une bougie d'allumage 91 
et d'une soupape d 1 admission-§chappement 93. Le pisron 

8 est ajust§ dans le cylindre 9 pour un mouvement alter- 
25 natif. 

II existe deux types de piston 8, I'un compor- 
tant des chambres de combustion 90 sur les deux c6t§s 
du piston, comme repr§sent£ sur la figure l f et 1' autre 
comportant une chambre de combustion sur un seul c£t£, 

30 comme repr£sent§ sur la figure 5. Le type a :hambres des 
deux c6t§s poss£de deux fois plus de cylindrss que le 
type a chambres d'un seul c6t§. 

Un arbre de sortie 10 pour une machine auxi- 
1; ..re, repr§sent§ sur la figure 1, poss£de une struc- 

35 ture capable de transmettre une force de rotation, par 
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1 1 internediaire d'un systeme distinct de 1 ' arbre de 
sortie 1, par utilisation cu nouvement osciliant d§saxe 
de I'organe pivotant 2. 

Un tourilion 22, qui est mont§ sur I'organe pivo- 
5 tant 3, sert a entralner 1' arbre de sortie 10 pour 

1 1 §quipement auxiliaire. Un receptacle de tourilion 23 
ccrr.prend un palier qui transir.et la puissance a 1* arbre 
de sortie 10 pour 1 ' €quipement auxiliaire, tout en tour- 
nant avec glissement en meme tenps que le tourilion 22. 

10 On utilise 1* arbre de sortie lO pour 1 1 equipement 

auxiliaire, pour entralner des ventilateurs de refroidis- 
serr.ent, des g§n£rateurs, des pompes, des compresseurs 
pour ref rcidissement , etc. Une poulie 101 est mont§e sur 
1 ' extremite avant de 1 ' arbre de sortie 10 pour 1 1 §qu±pe- 

15 mer.t auxiliaire. 

Un canal de lubrif ication 20 est pr£vu pour la 
distribution c'huile de lubrif ication vers les diverses 
surfaces de glissement. 

Le mcteur sans vilebrequin represent^ sur la 

20 figure 1 est un mcteur a essence a quatre temps qui fcnc- 
ticnne corr.e suit. 

Le gaz comprise par le piston 8 est allum§ par 
la bougie 91 de sorte qu'il brule et se dilate, et la 
pression resultante pousse le piston 8 vers la chambre 

25 de combustion oppos§e 90. Cette force de pression est 

transmise par le joint 7 a 1 1 accouplement de p§riph§rie 
ext€rieure 31 de I'organe pivotant 3 et pousse celui-ci, 
Puisque le tourilion 32 de I'organe pivotant 3, supporti 
par le palier sph§rique 4 servant de centre de pivote- 

30 ment, est retenu de sorte qu'il peut se diplacer seule- 
ment dans le sens de rotation de 1' arbre de sortie 1, la 
force de poussie du piston 8 engendre un mouvement de 
rotation de 1' arbre de sortie 1, 1 ' enunanchement de I'or- 
gane pivotant 3 dans le palier sph§rique 4 servant de 

35 centre. 
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La course de combustion ci-dessus est: effectuee 
§galement dans les autres chambres de combustion 90. 
Dans chaque chambre de conbustion 90, des courses de ccr,- 
bustion, d '§chappement , d'admission et de compression sont 
5 effectu§es dans cet ordre § chaque cycle. Plus pr§cis§- 
ment, le piston B qui est soumis £ une pression de com- 
bustion, et done pouss§ 3 partir d'une chambre de combus- 
tion 90, ef fectue une course de compression de gaz ou 
une course d' Evacuation dans une autre chambre de combus- 
10 tion 90. 

Un engrenage a vis 117 sur un cGte entraln§ est 
perpendiculairement en prise avec la denture 116 form€e 
sur 1'arbre de sortie 1 et il est fix§ £ un arbre 3 ca- 
mes 94. L 1 arbre 2 cames 94 actionne la soupape d'admis- 

15 sion-Echappement 9 3 directement ou par 1 1 interm£ciaire 
d'un basculeur. 

Un pignon de synchronisation 118 est fix§ a l'ar- 
bre o cames 94 et il est reli§ a un pignon de synchroni- 
sation 119 par 1 1 inter^#diaire d 1 une chalne ou d 1 une 

20 ccurroie crantSe . Le pignon de synchronisation 119 ac- 
tionne un m§canisme de soupape pr§vu sur une culasse de 
cylindre 120 du c6t£ oppos§. 

Le rapport des dentures des engrenages a vis 
116 et 117 est fix£ a 1:2 puisque, dans un moteur a" 

25 quatre temps, il faut que le nombre de revolutions de 

1' arbre £ cames 94 soit la moiti£ de celui de 1 1 arbre de 
sortie 1. Dans un moteur S deux temps comportant une 
soupape d 1 admission-Echappement , le rapport des dentures 
des engrenages 116, 117 peut Stre de 1:1. 

30 Une chemise de circulation d'eau 17 est pr§vue 

pour refroidir chaque cylindre au moyen d'eau. 

Le repdre 19 d£signe un volant d'inertie. Une 
denture annulaire 19, qui est fixie au volant 18 pour le 
d§marrage du moteur, peut venir en prise avec un pignon 

35 d r un d€marreur. 
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On se repcrte ma in tenant a la figure 2 qui repre- 
sent e ur. autre exemple de liaison entre le piston 8 et 
1'organe pivotant 3. Un alesage de coulissement 81 est 
form§ dans le piston 8 et on utilise un coulisseau cylin- 
drique 14, pouvant coulisser perpendiculairement aux di- 
rections de emplacement du piston 8, a la place du 
palier sph§rique 72. Cela convient pour les agencements 
de cyiindres repr§sent§s sur les figures 3(A) et 3(B) et 
peut egalement etre employ€ dans le cas des figures 3(C) 
et 3(D). Dans ce cas , 1 ' accouplement de p§riph§r ie exte- 
rieure 31 de 1'organe pivotant 3 doit etre pr§vu mobile 
dans la direction axiale d 1 une broche 15. 

La structure de la figure 3(B) convient pour des 
automobiles de categcrie sup§rieure ayant un moteur 
aussi plat que possible et conportant plusieurs cyiindres 
par exemple ayant un compartiment moteur limit§. Suivant 
cette structure, deux moteurs du type repr§sent§ sur la 
figure 3(A) sent places 1 1 un sur 1' autre, et des engrena- 
ges lc, lc montes sur les arbres de sortie 1, lb sont 
mutueilement en prise de faqon a ce que les phases de 
rotation de leurs moteurs soient d§cal§es de 90° . Cette 
structure convient pour un moteur a quatre ou huit cyiin- 
dres qui peut etre loge de f a gon compacte dans le compar- 
timent moteur. 

La figure 4 est une coupe d'une autre construc- 
tion dans laquelle on a choisi un palier universel du 
type a croix comme centre du pivotement de 1'organe pivo- 
tant d£sax§ 3, a la place du palier sph£rique 4 repr§- 
sente sur les figures 1, 5 et 6. Le palier universel du 
type a croix comprend un arbre de croix principal 12 et 
un arbre de croix secondaire 13 qui est supports par la 
console 5 . 

Dans 1'organe pivotant 28 est ins§r§ un palier 
29 dans lequel est emmanch§ 1 ' arbre principal 12 de la 
croix, de sorte que 1'organe pivotant 28 peut osciller 
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aurcur de l'arbre principal 12. Par consequent avec le 
point d 1 intersection entre l'arbre principal 12 et l'ar- 
bre secondaire 13 de la croix conune centre, l'organe 
pivotant 28 effectue le mSme mouvement oscillant desaxS 
5 qu'avec le palier sphSrique 4 represents sur ies figures 
1, 5 et 6. 

Dans le cas present, le piston 8 est relie au 
joint par 1 ' intermediaire de I'axe ou broche 6 et d'un 
manchon 61. L'arbre principal 12 de la croix et le joint 

lO 7 sont interconnects par un palier et un axe 71. 

La figure 5 est une coupe d'un moteur multicylin- 
dre du type § enveloppe cylindrique conforme a un autre 
mode de realisation de la pr£sente invention, la chambre 
de combustion 90 §tant prSvue d'un seul c6t§ du piston 

15 8. Un nombre convenable de cylindres est de sept 3 neuf , 
mais on peut §galement choisir un nombre plus Sieve. 

Si on utilise un palier sph§rique 21 comme sur- 
face de portSe extSrieure du tourillon 32 qui est insure 
dans le trou 113 de l'arbre de sortie 1, on peut absor- 

20 ber une deformation induite lorsqu'une force est exercee 
sur l'organe pivotant 3 et absorber Scalement un defaut 
de precision d'usinage, de sorte que le contact de la 
surface interieure du palier spherique 21 avec l'arbre 
associe s'effectue dans de meilleures conditions, ce qui 

25 procure une meilleure durabilite. 

Afin que l'organe pivotant desaxe 3 represents 
sur la figure 5 puisse effectuer un mouvement oscillant 
stable, on utilise un pignon conique comme engrenage de 
stabilisation 16. 

30 Suivant une autre methode de stabilisation du mou- 

vement oscillant de l'organe pivotant 3 sans utilisation 
d'un engrenage conique, une saillie cylindrique est prS- 
vue sur la t§te de chaque rotule 72, comme represents 
sur la figure 7, de fagon i constituer une denture cy- 

35 lindrique 73 qui joue le r61e des dents d'un engrenage 
et correspond £ un engrenage 
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a neuf cylincres, tandis cu'ur.e couronne der.tee annulaire 
74 est montee sur une jupe cyiindrique 50 de fa son a en- 
crener avec 1 1 engrenage cyiindrique 73. Certe construc- 
tion permet de stabiliser le mouvement oscillant de 1 ' or- 
5 gane pivotant 3 . 

Suivant une autre methode de stabilisation du 
mouvement oscillant de I'organe pivotant 3, un tSton cou- 
lissant 75 analogue a la saillie cyiindrique ci-dessus 
est prevu dans une certaine position de la rotule 72, 

10 comme represents sur la figure 8, et un guidage 76 per- 
mettant seulement un mouvement dans les directions de 
ceplacement du piston 8 est monte sur la jupe cyiindri- 
que 50. Le te ton coulissant 75 se deplace le long du 
guidage 76, de sorte que le mouvement oscillant peut etre : 

15 stabilise. Dans ce cas , si on monte un coulisseau 79, pre- 
ser.tant une face plane de butee avec le guidage 76, sur 
le tetcn coulissant 75, la durabilite est am£iior€e. 

Sur la figure 9, il est prevu un guidage 78 si- 
miiaire au guidage 76 de la figure 8, et une surface de 

20 glissement 77 presentant une surface cyiindrique glisse 
le long du guidage 78 pour procurer un mouvement oscil- 
lant stable. 

Le piston 8 repr#sent§ sur la figure 5 est pres- 
que le meme que celui des moteurs usuels, sous reserve 
25 qu'on utilise les paiiers spheriques 62 et 72 dans la 
connexion piston 8-joint 7 et dans la connexion organe 
pivotant 3- joint 7. 

Sur la figure 5, un pignon 35 est directement 
fixe a 1'arbre de sortie 1. Un engrenage 36 est en prise 
30 avec le pignon 35, et un deuxieme pignon 37, qui est 

solidaire de I'engrenage 36, est en prise avec un deu- 
xieme engrenage 38. 

Un pignon conique 95 est fix§ a 1 1 arbre a cames 
94 et il est en prise avec un engrenage conique 39 qui 
35 est solidaire du deuxieme engrenage 38. 
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Dans un moteur a quatre temps par exemple, il 
faut fixer le nombre de revolutions de 1 1 arbre £ cames 

94 3 la moitie de celui de l'arbre de sortie 1 de sorte 
que, si le rapport des dentures du deuxiSme pignon 37 et 
du deuxi&me engrenage 38 est identique S celui de I'en- 
grenage conique 39 et du pignon conique 95, le nombre de 
revolutions de l'arbre 3 cames 94 peut §tre reduit de 
moitie par fixation du rapport des dentures du pignon 35 
et de 1" engrenage 36 3 1:2. Dans ce cas, puisque la rota- 
tion de l'engrenage conique 39 et celle du pignon conique 

95 sont acc§l§r£es, le deuxi§me pignon 37 et le deuxieme 
engrenage 38 forment une combinaison dans laquelle leurs 
rotations sont raienties. 

L'arbre de sortie 34 pour l'§quipement auxiliaire 
transmet une rotation § partir d'un mouvement circulaire 
induit par le mouvement oscillant d§sax£ de 1 1 organe 
pivotant 3 . 

Puisque le moteur represents sur la figure 5 est 
du type a culasse d'un seul c6t§ , le montage des tubulu- 
res d'admission et d 1 fichappement est mieux coordonne et 
on peut done r§duire la dimension de 1' ensemble. Par 
suite, ce moteur convient pour des automobiles ayant un 
petit compartiment moteur. 

La figure 6 represente un exemple d ' une structu- 
re simplifi£e de I'organe pivotant 3 et du palier sph§ri- 
que ou rotule 4. Dans cette structure, une pidce de rete- 
nue spherique 51, representee sur la figure 5, n'est pas 
utilisee, afin de faciliter 1 'assemblage et l'entretien, 
tandis que le cylindre 11 et I'organe pivotant 3 compor- 
tent chacun une surface de glissement spheriaue 52, re- 
presentee sur la figure 6, pour empecher I'organe pivo- 
tant 3 de quitter le palier spherique 4. 

Dans ce cas, pendant le f onctionnement du moteur, 
une pression induite par la combustion agit pour pousser 
I'organe pivotant 3 vers le palier spherique 4, une 
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pet ire force seuiemem s'exerqant dans la direction de 
la surface de g 1 issemem sph§rigue 52 , de sorte qu'il 
n'y a pas de risque de perte ou d'usure par glissement. 

En ce qui concerne le palier sph§ricue 4 repre- 
5 sente sur les figures 1, 5 et 6, il est important que 

cet element de portee r§siste au grippage et soit fabri- 
qu§ en une matiere resistant S l'usure et durable. 

Par exemple, on peut utiliser des c§ramiques 
fines, dont les procres sont remarquables , afin de tirer 

10 ie meilleur parti de leurs caractSristiques qui sont un 
meilleur ir.ouillage de la matiere, une resistance au 
grippage et une resistance elevee S i'usure. Ces carac- 
teristiques, en combinaison avec la distribution d'une 
huile sous pression apprcpriee, permettent la fabrica- 

15 tion d'un palier stable et de longue duree de vie. 

II est §galement important que la matiere utili- 
see pour cette portee ait un faible coefficient de frot- 
ter.er.t . Dans le cas de ceramiques fines en carbure de 
silicium, il en existe cent le coefficient de frcttement 

2C est de 0,04 environ, suivant les informations fournies 
(voir "Nikkei Mechanical", Kikkei BP Co. (18 septembre 
1959) ) . 

Toutefois, il faut tenir compte du probleme de 
fragilite donr on dit qu'il est un inconvenient des c£ra- ■ 

25 miques fines et si on adopte, comme solution a ce pro- 
bleme, une m§thode suivant laquelle on utilise un acier 
special dur comme matiere de matrice et on colle de 
fins elements polygonaux de ceramique ayant une epais- 
seur de quelques millimetres c6te a c6te sur la surface 

30 de la matrice en acier special, non seulement on ame- 

liore la precision de la forme exterieure et on peut re- 
duire le temps de finition, mais egalement on peut obte- 
nir un palier ayant une grande resistance 3 I'usure et 
une grande precision, dans lequel les interstices resul- 

25 rants servent de passages pour 1' huile. 
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Comme autres mati§res, on peut utiliser un allia 
ge extra-dur et un acier allie special apres cementation 
et durcissement, mais il est important de choisir une ma 
tiere associee appropriee. 

II y a deux mithodes pour 1 1 accouplement du join 
7, comme expliquS ci-aprSs . 

Lorsqu'il y a trois positions de cylindres ou 
davantage, comme dans le cas des figures 3(C) et 3(D), 
1 1 accouplement de p§riph£rie exterieure 31 de I'organe 
pivotant 3 represents sur les figures 1, 5 et 6 oscille 
non seulement dans les directions de dSplacement du pis- 
ton mais Sgalement legerement dans les directions d'une 
fleche k representee sur les figures 3(C) et 3(D), de 
sorte qu'il est impossible d 1 adopter une methode de con- 
nexion utilisant un axe qui permet seulement des deplace 
ments dans deux dimensions. Par consequent, dans ce cas, 
on adopte une forme spherique, par exemple le palier 
spherique 72. 

Dans l f exemple represents sur la figure 4, on 
adopte un palier universel du type a« croix . Dans ce 
cas, les agencements de cylindres des figures 3(A) et 
3(B) sont possibles et une extremite 30 de l'arbre de 
croix principal represents sur la figure 4 oscille seule 
ment dans les directions de dSplacement du piston 8, en 
utilisant l'arbre de croix secondaire 13 comme centre de 
pivotement, et ce mouvement est un mouvement bidimen- 
sionnel ne comportant pas de mouvements dans les direc- 
tions d'une fleche j representee sur les figures 3(A) et 
3(B) de sorte que, dans ce cas, on peut adopter une 
broche, par exemple le palier a broche 71. 

Ainsi, lorsque I'agencement des cylindres est du 
type represente sur les figures 3(A) ou 3(B), il y a 
seulement des mouvements bidimensionnels dans un plan 
suivant la coupe M-N, c'est-a-dire seulement dans les 
directions de deplacement du piston 8, de sorte gu'une 
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connexion a broche peut etre adoptee cans le montage du 
joint 7 sur 1 'organe pivotant 3, tandis que, dans des 
agencements de cylindres multiples, comme repr§sent§ sur 
ies figures 3(C) et 3(D), il faut adopter un palier sph£- 
5 rique pour la connexion du joint 7. 

Les agencements de cylindres repr£sent§s sur les 
figures 3(A) a 3(D) comportent seulement des nombres 
pairs de cylindres et cela convient dans le cas d 1 un mo- 
teur a deux temps. Toutef ois , dans le cas d 1 un moteur a 

10 cuatre temps, il est preferable d'utiliser un agencement 
d'un ncmbre impair de cylindres car la permutation de 
1 1 ordre d 1 aliumage des gaz est mellleure. 

Enoe <"ui concerne le piston 8, la chambre de com- 
bustion 90, la bougie d'allumage 91, la soupape d'admis- 

15 sion-echappement 93 et I'arbre a cames 94, on peut utili- 
ser la technique usuelle sans modification, de sorte 
cm ! il n'y a pas de diminution de rendement du combustible 
resultant de ia fuite de caz ccmme c 1 est le cas pour un 
moteur rctarif. Par consequent , la presente invention 

20 s ' applique egaiement aux mcteurs diesel et aux moteurs 
a deux temps, en plus des moteurs a essence a cuatre 
temps . 

On deer it ci-apres un autre mode de realisation 
de la presente invention, avec reference aux figures 

25 10 et 11 . 

Suivant la construction representee sur ces figu- 
res, un mecanisme permettant de modifier le taux de com- 
pression est incorpore au moteur de la presente invention 
pour augmenter le taux de compression, ce qui ameiiore 

30 le rendement thermique, augmente la puissance et diminue 
la consommation de combustible. D' autre part, § un taux 
de compression eieve, lorsqu'une forte charge est appli- 
quee alors que le moteur tourne a faible vitesse, il 
peut se produire un cognement du a une combustion anor- 

35 male, ce qui entralne une diminution de puissance ou 
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une deterioration du noteur, de sorte que, afin d'§vi- 
ter ces inconvenients , on peut passer du taux de compres- 
sion §leve" a un taux de compression plus faible. On peut 
ainsi obtenir des performances elev£es et une diminution 
de la consonunation de combustible , en tirant le meilleur 
parti des avantages a la fois des taux de compression 
£lev£s et des faibles taux de compression. 

On a r§cemment propose diverses m§thodes pour 
faire varier le taux de compression, par exemple une me- 
thode suivant laquelle un manchon excentrique est inccr- 
por§ dans une grande ou petite partie d'extremite" d'une 
tige de liaison et on le fait tourner pour modifier la 
longueur de la tige de liaison afin de r£gler le taux de 
compression, et une m£thode suivant laquelle un v£rin 
hycraulique est pr§vu a 1 ' interieur d ' un piston et on 
modifie le taux de compression par changement de hauteur 
du piston qui r§suite c ' un changement de la valeur d'une 
pression de combustion par rapport § la pression d'huile 
dans ce v§rin. Toutefois, dans toutes ces m£thodes, il 
est n£cessaire de prevoir un tel mecanisme pour chaque 
piston de scrte que, dans le cas d 1 un moteur a plusieurs 
cylindres, le m£canisme est assez compliqu§ ou le poids 
du piston augmente, ce qui rend impossible l'obtention 
d'une rotation § grande Vitesse d§sir€e. 

Suivant la pr£sente invention, le m§canisme en 
question peut Stre pr§vu a un seul endroit, m§me dans le 
cas d'un moteur 3 plusieurs cylindres, et la structure 
requise est une structure simple dans laquelle la posi- 
tion de l'organe pivotant 3 est commanded de fa^on sim- 
ple. On peut done dire que cette structure convient bien 
pour un moteur comportant un tel m£canisme de modifica- 
tion du taux de compression. 

La figure 10 est une coupe d'une partie d 1 un mo- 
teur 3 essence du type a chambre de combustion d 1 un seul 
c6te\ dans lequel le palier spherique 4 est ajust§ sur 



un arbre cylindrique 45 de f agon 3 pouvoir coulisser pa- 
raileiement a la direction de travail du piston, 

Le palier sphSrique 4 comporte une tige 46 soli- 
daire, la tige 46 s'Stendant de fagon coulissante a tra- 
vers le centre de 1 1 arbre 45, et un piston hydraulique 
approprie et la tige 46 sont connect§s £ l*int§rieur 
d'un cylindre hydraulique 44. Le cylindre hydraulique 44 
est ferme par un couvercle 47 tandis que des orifices de 
fluide hydraulique 48 et 49 sont maintenus en communica- 
tion 1 1 un avec 1' autre. Un tourillon de l'organe pivotan 
3 est errxianche de fac;on coulissante dans le palier sphe- 
rique 21. 

La position representee sur la figure 10 corres- 
pond a un taux de compression eieve, et une pression 
d'huile est appliquee par 1 ' intermediaire de 1 1 orifice 
de fluide hydraulique 48 (dans ce cas, la pression a 
1' orifice de fluide hydraulique 49 est etablie a une va- 
ieur proche de zero). Le palier spherique 4 s'est depla- 
ce a la position dans lacuelie le taux de compression 
du piston est le plus eieve . 

Par centre, la position representee sur la figu- 
re 11 correspond au taux de compression le plus faible. 
Par purge de la pression a 1' orifice de fluide hydrauli- 
que 48 et application d ' une pression d'huile a l'orifice 
de fluide hydraulique 49, le piston 43 se deplace a la 
position repr§sent§e, ainsi que le palier spherique 4. 
Par consequent, l'organe pivotant 3, le joint 7 et le 
piston 8 se deplacent egalement aux positions respecti- 
ves illustrees, dans iesquelles le taux de compression 
est le plus bas . 

Ainsi, le taux de compression peut etre regie a 
des valeurs eievees ou faibles, par commande hydrauli- 
que, comme desire. On detecte la vitesse du moteur et 
l'etat de 1 1 acceierateur qui commande la rotation du 
moteur, et la position du piston est recl§e automatique- 
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merit, par commande hydraulique, en fonction du degr§ ce 
charge, de maniere a modifier le taux de compression du 
moteur de sorte que non seulement cn peut obtenir une 
puissance £lev§e dans de bonnes conditions mais on peut 
5 £galement diminuer la consommation de combustible. 

En outre, puisque la tige de piston 46 traverse 
le couvercle de cylindre hydraulique 47 et d§passe a 
l'ext£rieur, il est facile de d^tecter un taux de com- 
pression sur la base du dSplacement de la tige de pis- 
10 ton lorsque ceile-ci entre ou sort par rapport au couver- 
cle de cylindre, de sorte qu'on peut effectuer une com- 
mande precise. 

En plus de son application a un moteur, la pr§- 
sente invention s' applique §galement a des compresseurs 
15 et a des pompes a vide comportant chacune une soupape 

automatique, telle qu'une soupape annulaire ou une sou- 
pape a clapet comme la soupape d 1 admission-echappement 
93 dans le cylindre 9. En outre, puisque le nombre de 
cylindres peut £tre grand,* la pr§sente invention . s ' appli- 
20 que §galement 1 un coir.presseur multi-§tag§ de grande 

dimension et a forte pressicn ou a une pompe a vide de 
grande dimension. 

La pr§sente invention, mise en oeuvre comme d§- 
crit ci-dessus, procure les avantages ci-aprds. On peut 
25 §galement obtenir les effets suivants , puisqu'on adopte 
un m§canisme dans lequel le vilebrequin usuel est rem- 
plac§ par l'organe pivotant et qu'on execute seulement 
des mouvements ocillants sans mouvements de rotation, a 
l'exception de l'arbre de sortie, 
30 (1) Le montage additionnel d 1 un mgcanisme de modifi- 

cation du taux de compression est facile et on peut 
ainsi augmenter la puissance et diminuer la consommation 
de combustible. 

(2) Puisqu'il y a peu de r§gions de port§e en rota- 

35 tion et en gllssement, la perte par glissement est 
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cirr.inuee, le rendement mecanique est augment^ et la 
consomnvation de combusribie est dininuee. 

(3) Puisqu'il n'y a qu ' une faible pression lat§rale 
sur le piston, il n ! y a pas de perte par f rottemen t et 
le piston s'use peu . 

(4) On peut r§duire la dimension et le poids. 

(5) L f assemblage et le dSmontage sont faciles. 
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REVINDICATIONS 
1 . Moteur sans vilebrequin comprenant un piston 
(8) qui se dSplace en va-et-vient dans un cylindre (9) , 
caract#ris§ en ce qu'il comprend un organe pivotant (3) 
pouvant changer d 1 axe de pivotement, ledit organe pivo- 
tant comportant un tourillon (32) et une connexion de 
periph§rie ext§rieure (31) formes solidairement 1 1 un de 
1* autre, ledit piston et ladite connexion de p£riph§rie 
exterieure etant relies 1 1 un a 1 1 autre par 1 1 interme- 
diaire d 1 un joint (7), et "une extremity avant dudit tou- 
rillon Stant reliee de fagon pivotante et inclin£e a 
un arbre rotatif (1) supporte de fagon tournante, de 
sorte que le mouvement alternatif de translation dudit 
piston et le mouvement de rotation dudit arbre rotatif 
sont transformed de 1 1 un a 1' autre, 

2. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 
tion 1, caract§ris£ en ce que ledit cylindre (9) compor- 
te une culasse (92) §quip§e d'une bougie d'allumage (91) 
et d'un m§canisme de soupape d f admission-§chappement 
(93), et en ce que le mouvement alternatif dudit piston 
(8) est transform§ en un mouvement de rotation dudit ar- 
bre rotatif, pour f onctionnement en moteur a combustion 
interne . 

3. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 
tion 1, caract§ris§ en ce qu 1 une tubulure d' admission 

et une tubulure d 1 Schappement sont raccord§es audit 
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cyiindre , et en ce que le mouvenent de rotation audit 
arbre rotatif est transform! en un mouvenent alternatif 
audit piston, pour un f cnctionnemen t en machine de com- 
pression ou de r§ducticn de pressicn. 
5 4, Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

tion 1, caract#ris§ en ce que ledit organe pivotant (3) 
est relie par 1 ' interre§diaire d 1 un palier sphirique ou 
rotule (4) a une console (5) qui est fix§e £ un carter 
(11) . 

lO 5, Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

tion 1, caracterise" en ce que ledit organe pivotant (3) 
est relie par 1 ' intermediaire d'un palier universel du 
type a croix (12, 13) a une console (5) qui est fix§e a 
un carter ( 11) . 

15 6. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

ticn 5, caracterise en ce que ledit joint (7) et ledit 
piston (8), ainsi que ledit joint (7) et ladite con- 
nexion de peripherie ext§rieure (31), sont interconnec- 
ts au never, ce paliers a broche (61, 71), respectivement . 

2C 7. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

ticr. 1, caracterise en ce qu'une masseiotte d * ecuilibrace 
(114) est disposee a une partie d'extr£mit§ dudit arbre 
rotatif (1) epposee a la position de liaison pivotanre 
dudit tourillon (32) . 

25 8. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

tion 1, caracterise en ce qu ' un arbre de sortie (10) 
pour un §quipement auxiliaire est connect! 2 une partie 
(22) dudit organe pivotant, cette partie effectuant un 
mouvement de rotation. 

30 9. Moteur sans vilebrequin suivant la revendica- 

tion 1, caract§ris§ en ce que ledit joint comprend un 
coulisseau (14) et un al£sage de coulissement (81), ledit 
coulisseau §tant relie de facon coulissante a ladite con- 
nexion de p€riph§rie exterieure (31) par 1 1 interm§diaire 

3 5 d 1 un axe ( 15) . 
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10. Mcreur sans vilebrequin suivant la revenci- 
cation 1, caract£ris§ en ce que ledit joint (7) est re- 
li£ a ladite connexion de periph§rie ext€rieure (31) 
dudit organe pivotant (3) par 1 ' interm§diaire d'un pa- 
lier sph§rique ou rotule (72), et ledit joint (7) et 
ledit piston (8) sont interconnects par 1 • interm£diaire 
d'un palier sph^rique ou rotule (62). 

11. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation l f caract£ris§ en ce que des cylindres (9) dans 
lesquels coulisse ledit piston (8), sont pr§vus du c6t§ 
droit et du c6t£ gauche dudit organe pivotant (3), les 
cylindres gauche et droit se faisant mutuellemenr face. 

12. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 1, caract§ris§ en ce que ledit cylindre (9) dans 
lecuel coulisse ledit piston (8) est pr£vu du c6t£ droit 
ou du c6t§ gauche dudit organe pivotant (3) . 

13. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 10 ou 11, caracteris§ en ce qu'une plurality de 
dits cylindres (9) sort disposes autour dudit organe 
pivotant . 

14. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 1, caract§ris§ en ce que deux moteurs multicylin- 
dres sans vilebrequin ou davantage, ayant chacun un ar- 
bre rotatif (1, lb), sont disposes cSte a c6te, et un 
engrenage (1c, lc) est mont§ sur chacun des arbres rota- 
tif s, lesdits engrenages sur lesdits arbres rotatif s 
§tant mutuellement en prise de sorte que les cycles des 
moteurs sont d§phas§s. 

15. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 1, caract£ris§ en ce que l'extr£mit§ avant dudit 
tourillon (32) est reli§e de fa<jon pivotante a une 
partie d'extr6mit§ dudit arbre rotatif (1) par l f inter- 
mediate d'un palier sph§rique (21). 

16. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 1, caract§ris§ en ce qu'il est combinS a un 
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mecanisme de stabilisation du mouvement oscillant audit 
organe pivotant (3) . 

17. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 16, caracterise en ce que ledit m§canisme de sta- 

5 bilisation comprend un engrenage conique (16), situi du 
cote arriere oppose au cot§ du tourillon (32) dudit or- 
gane pivotant (3) , et un engrenage conique en prise avec 
ledit engrenage conique et fix€ a un carter. 

18. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
lO cation 16, caracterise en ce que ledit m§canisme de sta- 
bilisation comprend une denture cylindrique (73) fomee 
par des sailiies a une extremit§ avant de ladite con- 
nexion de p§ripherie ext§rieure dudit organe pivotant, 
et une denture (74) qui engrene avec ladite denture cy- 

15 lincrique et qui est fix§e a un carter. 

19. Moteur sans vilebrequin suivant la revenci- 
caticn 16, caracterise en ce que ledit m§canisme de sta- 
bilisation comprend un te ten cculissant (75), privu en 
saiilie a une extremite avant c 1 une dite connexion de pe- 

20 ripherie exterieure dudit organe pivotant, et un guidage 
(76) fixe a un carter (50) , ledit guidage comportant une 
rainure pour guider ledit t€ton coulissant. 

20. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 16, caract§ris§ en ce que ledit mlcanisme de sta- 

25 bilisation comprend une surface de glissement (77) , pr§- 
vue sur une partie latirale de ladite connexion de p§ri- 
ph§rie ext§rieure dudit organe pivotant, et un §l§ment 
de guidage (78) f±x§ § un carter pour guider ladite sur- 
face de glissement pendant qu'il est en but§e avec la 

30 surface de glissement. 

21. Moteur sans vilebrequin suivant la revendi- 
cation 4, caract§ris§ en ce qu'il est combine avec un 
m§canisme de modification du taux de compression dans 
ledit cylindre, ledit mecanisme de modification du taux 

35 de compression comprenant une tige (46) , qui p§netre 
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dans la partie sph§rigue d'un palier sph£rigue (4), et 
un arbre cylindrique (45) dans lequel coulisse ladite 
tige, l'extr^mitS de ladite tige oppos§e a 1 1 extr£mi te 
qui p€n£tre dans ladite partie sph§rique §tant connectee 
a un piston hydraulique (43) d§plac§ par une pression 
d'huile, et un tourillon dudit organe pivotant (3) est 
reli§ de faqon coulissante audit arbre rotatif (1) . 
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Fig.3(B) F|g.3(D) 
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Fig.9 
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